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LINEAMIENTOS PARA LA MITIGACIÓN
DE IMPACTOS DE LA PEATONALIZACIÓN
EN LA CARRERA SÉPTIMA - SECTOR
DE RENOVACIÓN URBANA
Cynthia Benítez Pardo*

Resumen

* Con estudios de arquitectura de la
Universidad de la Salle, cuanta con
experiencia en el campo de la fotografía
y potencial en el diseño de proyectos
urbanos. Centra sus intereses en el
trabajo en equipo y en brindar
soluciones sostenibles y estéticas
que satisfagan las necesidades de
una población por medio de un
riguroso análisis de contexto y
percepción del usuario. Gran parte
de su interés urbano se refleja en el
espacio público, espacio mediante el
cual se puede dignificar, educar y
culturizar al ciudadano.

Las políticas públicas planteadas respecto a espacio
público tanto a nivel Nacional como Distrital en
Colombia no representan un papel significativo en la
construcción de ciudad, mucho menos en los nuevos
desarrollos generados en zonas con tratamiento de
renovación urbana, debido a que se le ha dado más
prioridad al automóvil que al peatón generando
respuestas espaciales excluyentes que no satisfacen
una problemática de forma integral. En el análisis
normativo realizado se concluyó que de los subcomponente del sistema de espacio público construido, es
la figura normativa la de peatonalización vial la que
actualmente no tiene una reglamentación clara, lo cual
se hace evidente en los impactos negativos que tuvo la
medida de peatonalización en la carrera séptima
siendo el caso más representativo por su importancia
en la malla vial secundaria dentro de la estructura
física de la ciudad, generando problemas en la movilidad y en el comercio debido a que su implantación no
obedece a ninguna estrategia territorial pues su
concepción obedece a la operación de una fase de la
construcción complementaria para el funcionamiento
de un sistema de transporte reglamentada dentro de un
plan de manejo de tránsito y la medida tiene carácter
de permanecer después de ya ejecutada la obra.

Palabras clave: Espacio público, democracia, movilidad,
ciudadanía, derecho a la ciudad, peatonalización.

Guidelines for mitigating impacts of
pedestrian on Seventh Avenue - Sector
in urban renewal

Abstract
Study the public space seen from the right to the
city side, allows the citizenship construction and
social cohesion needed for a contemporary city,
where the citizen access increases o decrease the
live quality.
The public politics raised regarding to the public
area, in a national such a district level in Colombia
do not respect a significant role in the city construction, if far from the new development generate
in the zones with urban renovation, owing to priority of the automobile over the pedestrian, generating exclusion feels that not satisfy a social issue
as a whole. The framework analysis carried out
conclude that the subcomponents of the public
constructed spaces, is the road access pedestrianisation regulation figure that nowadays don’t have
clear regulations, making evident the negative
impacts over the “Carrera Septima” been the most
representative case because of the importance in
the secondary road mesh on the fiscal structure in
the city, generating mobility and trade problems
due to lack of territorial strategy considering that
it conception arise from a complementary construction stage in order to regulated transport
system operation inside a plan of traffic control
and the decision got permanent character before
executed the work.
Keywords: Public space, democracy, mobility,
citizenship, right to the city, pedestrianization.
Fotografía 1. Fuente: Elaboración propia. Carrera Séptima
con calle 22, ventas informales en la acera.

Los arquitectos y los planificadores de ciudades viven desconectados de las
personas. Se proyectan enormes edificios que miran al cielo y se añaden más
carriles para los coches, pero se olvidan completamente de lo que ocurre en el suelo.
Ese espacio donde los humanos se mueven, viven e interactúan.

Jan Gehl (2006)

Introducción
Lo público hace referencia a todo aquello que es notorio, manifiesto, sabido o visto por todos, así
mismo el espacio público es el lugar representativo en el que la sociedad se hace visible. Al conjugar
política pública con espacio público se denota que las dos persiguen el interés colectivo, pero en su
definición a nivel Nacional mediante el Compes 3718 (Política Nacional de Espacio Público) se
determina como una propiedad o dominio público adscrito a un uso o servicio público, así mismo en
las políticas distritales haciendo referencia a los Decretos 364 de 2013 (Plan de Ordenamiento Territorial) y Decreto 1504 de 1998 (reglamentación del espacio público) se definen como inmuebles
públicos que satisfacen necesidades urbanas colectivas y trascienden los intereses individuales, solo
hasta el 2013 con el Decreto 364 se da claridad respecto a ser el espacio urbano de tránsito y permanencia del peatón. En conclusión la ley le ha dado un carácter al espacio público de residuo ente calles
y edificios aunque constitucionalmente represente un derecho, denota una gran debilidad referente a
la impresión de conceptos y normas, además de la exclusión del componente social asociado a el
mismo, pues este desde la perspectiva de la visión del derecho a la ciudad es el espacio en donde los
ciudadanos interactúan y es una construcción colectiva que se puede convertir en un factor para la
redistribución social, además de ser el elemento estructurante del urbanismo igualitario e integrador.
El derecho a la ciudad es el libre ejercicio de los derechos ciudadanos los cuales se materializan en el
espacio público buscando generar espacios políticos y participativos que originen apropiación pues
no existe sentido de ciudadanía sino hay pertenecía y esta noción se da en términos de ser visto y reconocido por los otros con orgullo. Con el aumento de automóviles en la ciudad el espacio público cada
vez ha sido reducido, generando una corriente contemporánea que rescata estos lugares para resinificarlos nuevamente hacia el peatón y así mismo generar un ideal de ciudad a partir de la vida urbana,
de esta manera la peatonalización de vías representa ese ideal.
En Bogotá como intento de ejecución de una ciudad más humana*, se tomó la decisión de peatonalizar una vía de la malla arterial complementaria, Carrera Séptima inicialmente durante seis meses
debido a la construcción del puente vehicular de la carrera 7 con calle 26 y su implementación entre
calle 26 y calle 19 se rige por el Plan de Manejo de Tránsito que aprobó la Secretaría de Movilidad al
consorcio Constructora Bogotá Fase III-CONFASE, naciendo como una necesidad temporal de cerrar
la vía a los automóviles debido a la demolición del mencionado puente la cual inició con obras parciales desde el mes de octubre de 2011, las cuales fueron retomadas en el actual periodo de gobierno por
la administración “Bogotá Humana” el día 25 de febrero de 2012, durante la peatonalización el
“Grupo de Estudios en Sostenibilidad Urbana y Regional (SUR)” de la Universidad de los Andes
público un estudio con mediciones realizadas el 23 de febrero (anterior a la peatonalización) y el
primero de marzo (posterior) , entre las 7 y las 8:30 a.m., con aparatos especializados para medir las
concentraciones de PM 2,5 -material particulado fino (de tamaño microscópico) contaminante del
aire, como el hollín- y un sonómetro, se demostró que las concentraciones de material particulado
bajaron de 83 microgramos por metro cúbico a 41, en un promedio se redujo 50% y el ruido se redujo
* Bogotá humana es el nombre dado al plan de gobierno de Bogotá para el periodo 2012-2016, liderado por El Alcalde
Mayor de la ciudad, Gustavo Petro Urrego, mediante el cual se busca la construcción de un gobierno democrático, bajo los
principios del Estado Social de Derecho, que depure las prácticas perniciosas del manejo público y promueva relaciones
responsables, transparentes, en justicia y equidad con todos los actores urbanos (Alcaldia Mayor de Bogotá, 2012).

16 decibeles, de 76 decibeles a 61 (GÓMEZ E., 2012). La Administración Distrital con una justificación ambiental después de construida la obra decide convertir en permanente una medida
temporal y el día 15 de septiembre del 2012 peatonaliza la vía desde la calle 11 hasta la calle 24
correspondiente a la segunda fase de revitalización de la carrera séptima.
La carrera séptima como ejemplo de peatonalización significativa respecto a que se encuentra en
un lugar clave para la movilidad de ciudad y contempla un alto contenido cultural y ciudadano, al
no obedecer a ninguna estrategia territorial ni a un plan complementario para el Plan Zonal Centro
que está determinado dentro de la Upz 93 de las nieves, genera desarticulación con los instrumentos normativos además de la inexistente normativa para peatonalizar vías en la ciudad está respondiendo a un esquema fragmentado reflejado en unos impactos negativos entre los más significativos en la movilidad y el comercio formal (Esquema 1).

Esquema 1. Fuente: Elaboración propia. Impactos negativos de la peatonalización y problemática preliminar a tener en cuenta.

A partir de algunos estudios de caso y con el referente teórico del Derecho a la ciudad se concluye
que para que una peatonalización sea exitosa debe tomar en cuenta los problemas urbanos de
forma integral y tener en cuentas diferentes dimensiones; físico, cultural, ambiental, social, económico.
Esta investigación tiene como objetivo el poder generar estrategias que ayuden a descentralizar el
territorio y convertir los lugares carentes de identidad y apropiación en significativos mediante el
espacio púbico, teniendo en cuenta que el diseño debe ser un recurso de comunicación desde el
cual se formulen los imaginarios y las necesidades de la gente, de allí que este no solo es una experiencia en la producción de un objeto, sino una alternativa social y política (Castelblanco, 2010)
que no desplace el problema si no lo trate, permitiendo abrir un umbral para replantear ciertos
manejos en la ciudad que no han traído impactos positivos. De esta manera se busca por medio de
unos lineamientos la generación de una normativa base aplicable en la política pública para peatonalizar sectores en la ciudad, en temas concernientes a las dimensiones del estudio, las cuales
presentan actualmente los impactos negativos en la implementación de la medida.

Espacio Público, Política y Renovación Urbana
La no-ciudad y la anti-ciudad podrán finalmente apoderarse de la ciudad, penetrarla y hacerla
estallar, y después hacerla extenderse inconmensurablemente, logrando una urbanización total de la
sociedad y de la estructura urbana que cubra por completo los restos de la antigua ciudad industrial.

Henri Lefebvre (1970)

Las ciudades son la estampa del conflicto del hombre industrial moderno, en donde se reproduce una
clara tendencia por la sistematización en el diseño urbano, fenómeno ejemplificado en el espacio
público y la zonificación de la ciudad. La repetición, la masificación, demuestran ese gran temor
moderno por intentar imitar patrones establecidos para estar a la moda fenómeno equivalente con la
aparición de edificios dominantes dentro del perfil urbano que imponen poderíos económicos, pues
no solo la economía de la ciudad está dominada por la política sino por edificios que se encuentra
fuera de escala, contexto y carecen de cualquier carácter simbólico, elemento común con el exceso
de zonificación que como producto genera la muerte de la diversidad y el pluralismo. La repetición
demuestra el facilismo arquitectónico pero también revela la generalización del ser humano, fenómeno semejante al ambiente político, el cual tiene un desconocimiento de las situaciones reales de la
población, reflejado así mismo en la falta de participación de las comunidades en la construcción de
ciudad.
En el estudio de las políticas muchas veces se piensan en una aplicación general, lo cual puede
contradecirse con el mismo fin, pues si se busca construir una sociedad justa y equitativa por medio
del respeto a la diferencia, el pluralismo, pues hay que pensar que las necesidades son distintas y la
satisfacción de ese pluralismo radica en su heterogeneidad, lo cual nos denota que estas deben tener
un carácter específico que identifique estos factores y los jerarquice su contexto, las ciencias políticas
pretendían la defensa de la dignidad del hombre lo cual abriría la necesidad de investigaciones orientadas por problemas específicos de política (Rodríguez, 2006). Este proceso solo se puede lograr por
medio de la concertación con los actores sociales y las instituciones, para ser mejor dirigidas a situaciones lo más reales posibles, por esto los mecanismos de participación en las mismas son tan
relevantes, pues por medio de estos se busca brindar con pertinencia una respuesta. Con el componente participativo para ampliar este concepto se define una política pública como; un proceso de
mediación social, en la medida en que le objeto de la política es tomar a cargo los desajustes que
pueden ocurrir entre un sector y otro” (Mulle, 2002), lo cual nos denota la importancia del análisis de
las dinámicas de la ciudad junto con los diferentes instrumentos de la política para articular las políticas en todas sus escalas, en busca de mejorar la calidad de vida de todos los habitantes, para lograr
un equilibrio e igualdad social.
Planificar una ciudad desde las singularidades implica la existencia de una jerarquía de significados,
en donde la expresión arquitectónica desmitifica la generación de no lugares creados por la masificación que a su vez son producto de la economía que simplifica la planificación urbana a una cuestión
de mantener el valor del suelo, segregando aún más a la población de las centralidades, aumentando
el gasto de combustible fósil por el retorno de la población flotante, sometiendo a más de la mitad de
la población a grandes trayectos en un transporte público de baja calidad y alto costo.

Hoy en día la generación de espacio público cuenta con una gran dificultad para financiar,
gestionar y controlar el mismo, además de la inaccesibilidad a ciertos sectores de la ciudad por
su circunstancia de deterioro, inseguridad y desequilibrio, generado entre otras razones por las
condiciones de localización de barrios periféricos emergentes los cuales cuentan con el déficit
mayor de espacio público en la ciudad. El déficit de espacio público es analizado a partir del
indicador de espacio público en metros cuadrados (m2) por habitante (hab.), el cual internacionalmente según UNHábitat de Naciones Unidas corresponde a un ideal que se encuentra entre
los 10-15m2/hab. y según la Organización Mundial de la Salud (OMS) el ideal esta entre los
9-15m2/hab., en Colombia la política Nacional establecida mediante el Compes 3718 y el
Decreto 1104 de 1998 define como indicador ideal los 15m2/hab., pero Distritalmente en
Bogotá mediante el Decreto 364 de 2012 mediante el cual se adoptó el Plan de Ordenamiento
Territorial, se estable en el Artículo 241 una meta para el presente plan de 6m2/hab. En el 2013
el indicador promedio para la ciudad de Bogotá se encuentra en un 3.8m2/hab., concluyendo
que el déficit es muy grande y demostrando la necesidad de la existencia de una normativa clara
que ayude a mitigar esa carencia de espacios ciudadanos. Actualmente las estrategias de espacio público están encaminadas; a la recuperación, mantenimiento, construcción y cesiones, sin
contemplar ninguna política social, excepto por las que velan por la seguridad del peatón en los
cruces peatonales, lo que se esperaría de una ciudad como objeto educativo es que en las políticas de espacio público se incluyan prácticas pedagógicas que ayuden a construir ciudad desde
el ciudadano.
Una de las soluciones a los problemas modernos, es la ciudad compacta, la cual ayuda a mejorar los trayectos generando también la descentralización de zonas en la ciudad, este modelo
ayuda con la reducción del tiempo y dinero gastado por el ciudadano en transporte para así
podérselo dedicar a otras esferas de la vida personal como el núcleo familiar, el cual también
se encuentra en decadencia debido al mal uso de la tecnología que muchas veces deteriora la
comunicación y las relaciones interpersonales del ser. El modelo de ciudad compacta es el
modelo de ciudad que nos propone el Plan de Ordenamiento Territorial adoptado mediante el
Decreto 364 de 2012, la necesidad de densificar con vivienda las áreas centrales obedece al
deterioro de las mismas.
Una de las soluciones a los problemas modernos, es la ciudad compacta, la cual ayuda a mejorar los trayectos generando también la descentralización de zonas en la ciudad, este modelo
ayuda con la reducción del tiempo y dinero gastado por el ciudadano en transporte para así
podérselo dedicar a otras esferas de la vida personal como el núcleo familiar, el cual también
se encuentra en decadencia debido al mal uso de la tecnología que muchas veces deteriora la
comunicación y las relaciones interpersonales del ser. El modelo de ciudad compacta es el
modelo de ciudad que nos propone el Plan de Ordenamiento Territorial adoptado mediante el
Decreto 364 de 2012, la necesidad de densificar con vivienda las áreas centrales obedece al
deterioro de las mismas, por lo cual nace una preocupación por el diseño de estos espacios
públicos para nuevos desarrollos en donde se espera que con una normativa clara se logre condicionar al tratamiento a la coherencia con los instrumentos normativos de la zona, y mediante
el espacio público como elemento principal se logre impulsar la revitalización de la ciudad.

Fotografía 2. Fuente: Elaboración propia. Avenida
Jiménez con Caracas, la ampliación para la malla
vial en un sector de renovación urbana no piensa en
espacio público propiciando lugares inseguros y sin
apropiación.

Imagen 1. Fuente: Elaboración propia, en base a
documento técnico de Decreto No.492 de 2007.

La zonificación es lo que realmente define las
ciudades y esta responde a la economía que se
tenga, en Bogotá el proceso de deterioro en el
centro que es el motor de la ciudad está ligado
al exceso de zonificación, la cual es una patología de la urbanización moderna; si es comercial
prima la usencia de vivienda, o responde a una
vida urbana caótica que convierte los sectores
en peligrosos. Las deficientes intervenciones
de renovación urbana para adecuación vial,
han dejado de un lado el tema del espacio
público pues dejan grandes culatas propagando
los no lugares (Fotografía 2), pues se convierten
en espacios carentes de simbolismo y estética
que no son apropiados por nadie. Es por esto
que el urbanismo debe revolucionarse ante el
exceso de zonificación y el manejo de la ciudad
como economía, para que la ciudad sea un
motor de desarrollo que intente conservar los
usos espontáneos de apropiación de los espacio
principalmente los públicos, para que la base
de la planeación sea la comunicación en donde
sea el peatón el foco de las políticas participando como agente civil.
En el análisis del contexto de la peatonalización de la carrera séptima se encuentra la Operación Estratégica Del Centro, Plan Zonal Del
Centro reglamenta mediante el Decreto No.
492 de 2007, la cual sectoriza el área delimitadas por el mismo a partir de los usos y actividades actuales (Imagen 1), esta sectorización deja
periférica la vivienda y potencia tanto servicios
como comercio en las áreas centrales, se difiere
que esta situación generaría más deterioro
debido a que el sector central por su alto uso
dotacional y comercial cuenta con ausencia de
vivienda además que debido a estos usos
muchos lotes con potencial están siendo utilizados como zonas de parqueaderos de un solo
nivel, concluyendo que la zonificación a gran
escala no es un factor deseable en la generación
de operaciones estratégicas pues se convierte
en un facto de exclusión urbana y lo que se
busca es la descentralización de la ciudad.

En el análisis del Plan Zonal Del Centro para el
posterior diseño urbano, se tomaron en cuenta las
áreas con el tratamiento de Renovación Urbana
de todo el plan que equivalen a un 73% del total
(Imagen 2) en color rojo, representando un porcentaje muy alto debido a que lo que se busca mitigar es el deterioro de la zona, en color morado
podemos observar los planes parciales existentes
y de negro se señala el área de impacto de la renovación de la carrera séptima con un total de 64
manzanas, la cual se eligió a partir del criterio de
conexión con los planes parciales, en el área delimitada se realizó un levantamiento por cada
manzana para definir los m2 de vacíos urbanos
referentes a la utilización de zonas de parqueo o
en estado de abandono, lotes que cuentan con
Imagen 2. Fuente: Elaboración propia, en base a
potencial desarrollo de 1 nivel y 2 niveles debido
documento técnico de Decreto No.492 de 2007.
a que su uso comercial en los primeros niveles
genera abandono en el 2 nivel o cuando es de un
solo nivel se está sobre-utilizando el predio, y el ultimo parámetro analizado fueron los inmuebles que por sus características de materialidad y uso se encuentran en deterioro generando características de expansión en el sector, a continuación vemos los resultados de la sumatoria de las 64
manzanas (Tabla 1).

Tabla 1. Fuente: Elaboración propia, en base a estudio realizado.

Este análisis se realizó para definir un parámetro de escogencia de las manzanas que tiene más
potencial de desarrollo para densificación de vivienda debido a la sumatoria de los factores ya
mencionados, de esta manera se estable que las manzanas que tenga un porcentaje mayor al 40%
serán las escogidas para desarrollo de vivienda nueva (Tabla 2 y Imagen 3).

Tabla 2. Fuente: Elaboración propia, en base a estudio realizado.

Manzana 33

Manzana 2

Manzana 7

Manzana 12

Manzana 34
Manzana 26

Manzana 30
Manzana 39

Manzana 48
Manzana 41

Manzana 53
Manzana 51

Vacío urbano o parqueadero
Potencial de desarrollo de inmuebles de 1 piso
Potencial de desarrollo de inmuebles de 2 pisos
Inmueble en deterioro

Imagen 3. Fuente: Elaboración propia en base al análisis realizado mediante levantamiento propio y fotografía aérea de Google Eart.

Concepciones de peatonalización
El movimiento de las personas en la ciudad no es una
consecuencia sino la esencia de la urbanidad

Georges Amar (1993)

El espacio público es el espacio de participación directa del ciudadano donde se tiene un poder transformador en la vida urbana, el transitar y desplazarnos hasta llegar a un lugar de estancia también se
ha convertido en una manera de habitar, pasamos mucho tiempo y experiencias en ese transcurso y
solo hasta este siglo post-industrial se comenzó a reconfigurar la visión de las ciudades para la vida
y no para la máquina.
Dentro de esa gran mirada de espacio público se encuentra la peatonalización de vías como intensión
por darle más importancia a la gente que a la materia, es una apuesta del urbanismo moderno por
reencontrar al hombre con la ciudad en donde la calle no es solo el espacio de transito sino una expe-

riencia que atienda a la diversidad de los usuarios mediante el espacio público en donde el desarrollo de las ciudades deja de ser pensada desde la necesidad del automóvil, el cual ha generado el
actual problema de movilidad que adolecen los bogotanos hoy en día sin discriminar respecto a
estratificaciones sociales.
En la construcción de ciudad existe una confusión respecto a que se cree que el sistema de espacio
público pertenece al sistema de movilidad, distritalmente en el Plan de Ordenamiento Territorial
anterior reglamentado por Decreto 190 de 2004 los dos componente se encuentran separados en
Sistema de Movilidad y Sistema espacio público, pero en el sistema de movilidad, en el subsistema
vial se incluían alamedas y pasos peatonales, además en el mismo sistema existía otro subsistema
llamado vial peatonal, el cual estaba compuesto por andenes, plazas, parques, cruces peatonales,
puentes peatonales y senderos, elementos que se relacionan nuevamente en el sistema de espacio
público. La normativa anterior reflejaba inconsecuencias respecto a la repetición de componentes
en los 2 sistemas sin incluir en ninguno la peatonalización de vías, actualmente con el Decreto 364
de 2012, se soluciona la incongruencia y se aclara que el sistema de espacio público construido es
diferente al sistema de movilidad y en los componentes del sistema de espacio público construido
la peatonalización es incluida así como dentro de estas se incorpora un nuevo subsistema; redes
peatonales (Imagen 4), las cuales son espacios peatonales de uso público con la función de conexión
entre el Sistema de Movilidad y los demás sistemas y actividades urbanas y se organizan mediante
recorridos adecuados para la movilidad peatonal, que conectan los principales centros de actividad
local, en óptimas condiciones ambientales, de seguridad, y conectividad.

Imagen 4. Fuente: Elaboración propia en base a documento técnico del decreto 364 de 2012.

Históricamente hablando se puede entender la exclusión urbana del peatón desde la inclusión del
automóvil en las ciudades, debido a que desde ese momento parcialmente el peatón ha perdido
relevancia generando así ciudades modernas que no generan condiciones para la convivencia
armónica y menos un desarrollo humano integral. El automóvil desde su popularidad y fácil acceso
se convirtió en sinónimo de desarrollo, muestra material de esto es la actual congestión vial generada proporcionalmente por el aumento de automóviles vs. la insuficiencia de la infraestructura,
entonces se plantean posiciones respecto a si la solución se encuentra en la construcción de más
vías y si esto pasa que tipo de ciudad tendremos en unos años, este es el ideal que privilegia el
derecho a la misma?. Una de las premisas para comenzar a pensar en el fenómeno es la de la

necesidad de tener más vías porque tenemos más automóviles, lo que se puede convertir en una
trampa urbana, aunque no se discute respecto a lo indispensable que es la infraestructura vial para
nuestra ciudades pero ello no se puede convertir en la fórmula secreta para solucionar los problemas
de movilidad, además por la insuficiencia del espacio urbano actual para la construcción vial necesaria que logre satisfacer la demanda de tráfico. Realmente esto no es eficiente si analizamos un
margen de 75 personas; que si van en autos representan 60 vehículos en promedio, pero si van en
autobús equivalen a 1, el manejo de trafico al ser analizado en términos de calidad, cantidad y costo,
define que la movilidad urbana es mucho más que un problema de tráfico, pues incluye temas como
la eficiencia, sostenibilidad, seguridad, salud pública, accesibilidad.

Imagen 5. Fuente: Elaboración propia, en base a documento
técnico de Decreto No.492 de 2007.

Imagen 6. Fuente: Elaboración propia en base a datos de la policia
nacional y encuesta de la cámara de comercio.

La peatonalización en la mayor parte de
casos responde a la atracción de población flotante por los usos que ofrecen
sectores dentro de la ciudad, como el caso
de la carrera séptima sector ubicado en la
principal centralidad comercial de la
ciudad, esta dinámica flotante representa
una amenaza respecto a la población
residente que equivale a un 15,3% (Imagen
5), lo cual genera que en la noche el espacio público este deshabitado generando
condiciones de inseguridad reflejadas en
las estadísticas de la Policía Nacional y la
Cámara de Comercio de Bogotá, en
donde la localidad de la Candelaria y
Santafé registran altos índices de victimización respecto a robos y los crímenes
ocurren en un 54% en el espacio público
(Imagen 6), lo cual genera un predisposición del peatón pues no hay disfrute si hay
inseguridad. Entre los factores de percepción de inseguridad en el espacio público
se encuentra la soledad del mismo, la
oscuridad y la estigmatización por presencia de grupos delincuenciales.
En nuestra ciudad el tema de seguridad
esta mediada por el cuerpo policial y la
cantidad de efectivos existentes en un
sector, las estrategias actuales giran en
torno de los cuadrantes, las cámaras y la
cooperación con la ciudanía, el panorama
debe ser ampliado pues se entiende que
seguridad no solo tiene que ver con delincuencia, sino con la seguridad ante fenómenos naturales, el cambio climático y

además que esta no solo se logra por medio de la figura de presencia de un policía, pues esta se
puede enfrentar con programas estratégicos de prevención ejecutados en el espacio urbano que
brindan oportunidades sin discriminación alguna al ciudadano para que acudir a la delincuencia no
sea un tema generado por la falta de oportunidades ni por la exclusión.
La decisión de peatonalizar vías es política y tienen un impacto directo sobre el hábitat y los habitantes, al ser la carrera séptima una vía muy importante en la estructura funcional de la ciudad ha
generado un gran impacto el cual ha evidenciado la existencia de vacíos en la articulación normativa a diferentes escalas en la ciudad, lo que impide el desarrollo integral de la misma, pues entender
la ciudad desde el espacio público incluye conceptos como ciudadanía, democracia, igualdad, pues
es no solo es un espacio residuo entre edificios sino es en donde todo ser humano se encuentra en
igualdad de condiciones.
La clave para refuncionalizar sectores en la ciudad mediante peatonalización está en la articulación, continuidad e interacción de las vías peatonales con todos las redes de movilidad existentes
y la variedad de oferta de movilidad a diferentes escalas con una transformación urbana mediante
la inclusión de nuevos medios de transporte masivo sostenibles que entiendan las condiciones del
contexto y visibilicen todas las voces de la ciudad, para que así las intervenciones actuales satisfagan al ciudadano común y no al político de turno, el cual muchas veces obedece a la lógica del capital con políticas que no apoyan en lo práctico su discurso.
Una de las características más importantes de las vías peatonales es que existan razones para caminar, es por esto que el desplazamiento peatonal depende de la infraestructura que le da soporte y de
su interacción con las demás redes no solo en cuanto a movilidad sino a redes de cultura, educación, deporte, salud y servicios sociales. Dentro de la infraestructura se tienen en cuenta los
siguientes criterios que influyen en la incidencia del uso de la calle:
Morfología; incluye las diferentes velocidades de desplazamiento del ciudadano generando condiciones de accesibilidad, minimización de barreras y la proporción de espacio peatón/automóvil.
Percepción; incluye la sensación de seguridad, la densidad y tipo de actividades, diversidad de usuarios,
percepción del verde urbano respecto a su cercanía y relación de proximidad a actividades cotidianas.
Confort; Calidad del aire, condiciones acústicas y térmicas.
Se pretende que con el aumento de áreas peatonales se estimulen actividades dentro de la ciudad que contribuyan a la generación de condiciones de disfrute en un espacio democrático en
el cual el ciudadano se sienta incluido y dignifique su condición de ser humano. Cuando la ciudad es el motor del desarrollo es el espacio público de prioridad el que posibilita la generación de inclusión social, Jan Gehl arquitecto y urbanista de la
ciudad de Copenhagen en su libro “New City Life” propone
como desde el espacio público se puede mejorar la calidad de
vida de las ciudades modernas teniendo en cuenta las necesidades de los habitantes, a partir de unas variables de las cuales se
basa el contenido de ese espacio peatonal deseado:

Protección contra el tráfico.
Seguridad en los espacios públicos.
Espacios para caminar.
Espacios de permanencia.
Espacios para sentarse.
Espacios para observar.
Oportunidades para conversar.
Oportunidades para jugar y ejercitarse.
Escala humana.
Oportunidades para disfrutar el
buen clima.
Calidad estética de los espacios

Componente Físico
Para generar los lineamientos se clasificaron los problemas a diferentes escalas y apartir de la visión
de Jordi Borja, geógrafo urbanista, y político español se establecen unos derechos mínimos con los
cuales se pretende el acceso al derecho de la ciudad como teoría.
Escala Plan
Zonal del Centro

Problemas
° Desarticulación e inseguridad para acceder a las centralidades.
° Embotellamiento de entrada y salida al centro.

Objetivos
° Aumentar las posibilidades de acceso al centro mediante transporte no motorizado, privilegiando la
conectividad.
° Articulación del sistema de transporte masivo mediante estaciones satélites perimetrales, generando
un control de trafico en donde se mejore la calidad del transporte publico, reforzándolo en cantidad,
calidad y costo.
Estrategias
° Generar un carril exclusivo de bicicletas que conecte con las universidades y biciparqueaderos que
permitan articulaciones con los terminales perimetrales del centro.
° Parqueaderos de bicicletas en universidades.
° Articulación con planes parciales y proyectos de renovación urbana propuestos.
° Generar estaciones satélites de transporte publico en donde el trnasporte varie según la escala.
Derecho a la centralidad: Todas las áreas de la ciudad deben poseer lugares con valor de centralidad y
los habitantes deberían poder acceder con facilidad a diversos centros urbanos. La articulación de los
centros viejos y nuevos, el acceso y la recalificación de los centros históricos.
Derecho a la movilidad y a la accesibilidad: Igualar las condiciones de acceso a las centralidades y la
movilidad desde cada zona de la ciudad metropolitana. El derecho a la movilidad teniendo en cuenta
la heterogeneidad de demandas y movimientos de la población.
Lineamiento Urbano
Fomentar medios de transporte alternativos en la escala Zonal con conectividad directa al paseo
peatonal y otras zonas de la ciudad, privilegiando el acceso al centro con el objetivo de dinamizar
el sector de una manera distinta al vehículo generando un carril exclusivo que estará conectado
con las universidades y actividades del centro.
Se articulara el sistema de transporte masivo mediante estaciones satélites perimetrales, generando un control de tráfico mediante el cual se refuerce el transporte público en cuanto a calidad,
cantidad y costo. Las estaciones perimetrales a la centralidad deben responder a desarrollos futuros como planes parciales y proyectos de renovación urbana contemplados en la operación estratégica delimitada por el P.O.T. estos nuevos desarrollos junto con las empresas de servicios públicos
tendrán la obligación de modernizar las redes privilegiando la calidad estética.
Apartir de la disminución del automóvil se pretende generar vitalidad y embellecimiento, se espera
que se de en la mediada de dependencia del automóvil, para lo cual hay que tomar medidas de control
de tráfico efectivas para la movilidad en el sector, se proponen de esta manera unos terminales satélites (Imagen 7) en lugares estratégicos por su conexión con medios de transporte de escala de ciudad
como Transmilenio, estos tendrán como función la generación de grandes zonas de parqueo, prestamos de bicicletas y el préstamo de un servicio de tranvía eléctrico que conecta puntos estratégicos

comerciales dentro de la
ciudad, se esperan generar
unas relaciones de conexión
a diferentes escala, de esta
manera a escala ciudad los
desplazamientos se deben
dar con medio mecanizados
denotando que los desplazamientos de proximidad y
barriales se den a pie o en
bicicleta, para que así se el
peatón el protagonista.

Estaciones satélites

Plan Parcial
Estación Central

Proyecto de Renovación
Urbana La Alameda

Plan Parcial San
Victorino

Plan Parcial
Triángulo de Fenicia

Eje peatonal
Problemas
° Remates de vías peatonales
convertidas en parqueo.
° Confrontanción vehículopeatón en momentos de
recolección de basuras y
dineros de bancos en la vía
peatonal.

Imagen 7. Aplicación urbana. Fuente: Elaboración propia, en base a google maps.

Estrategias
° Reglamentar el establecimiento de parqueaderos sobre vías secundarias.
° Mediante el uso de plantas de gran altura y fachadas verdes generar una barrera de protección para
las fachadas
° Diseñar puntos de recolección de basura, así como puntos de carga y descarga para no congestionar la vía.
° Mejorar los tiempos en los semáforos mediante pasos vehiculares deprimidos para permitir un
mayor flujo vehicular.
Derecho al espacio público y a la monumentalidad: Todas las zonas de la ciudad deben estar articuladas por un sistema de espacios públicos y dotadas de elementos de monumentalidad que las den
visibilidad e identidad.
Derecho a la belleza: La estética del espacio público es ética. La estética como prueba de calidad
urbana y de reconocimiento cívico. Cuanto más contenido tiene un proyecto, más importante son
la forma, el diseño, la calidad de los materiales.
Lineamiento Zona Peatonal
En peatonalizaciones tipo part-time, se deben generar zonas de estacionamiento vehicular de
servicio público y zonas de carga y descarga que elimine la confrontación con el peatón.
Generar mecanismos de protección para el peatón mediante el diseño y la señalización fácil y
compresible para todos los peatones en las zonas de remate de la vía peatonal con la vehicular,
se fortalecerá el trabajo con la policía respecto al cumplimento y seguridad en las ciclorutas
mediante inversiones en tecnología que ayuden a acercar a la autoridad con la comunidad.

Componente Socio – Cultural
Un lugar es un hecho material productor de sentido y es el espacio público una concentración de
puntos de encuentros en la ciudad que actúan como referencias ciudadanas, cuando se pierde la
dimensión simbólica para identificar los espacios urbanos se pierde la conexión del espacio-hombre
lo que hace que esa referencia no tenga sentido.
La carrera séptima tiene
una historia que la caracteriza por ser un hito cívico y
la idea de renovarla tiene
que ver con que realmente
se convierta en un hito
urbano del presente pero
dándole sentido al pasado
como patrimonio colectivo
en donde los elementos se
combinen con recuerdos,
sentimientos y momentos
comunitarios.
Problemas
° Falta de identidad y
conciencia de la importancia del patrimonio
° Falta de tratamiento a la
zona peatonal, lo que no
permite al peatón distinguir las actividades que
allí se realizan.
° Exclusión espacial de la
población infantil.
° Aumento habitantes de
calle
Objetivo
° Aumentar la calidad de
vida de los habitantes y
comerciantes, mediante el
mejoramiento de la habitabilidad del sector para
permitir consolidar tejido
social mediante la generación de conciencia ciudadana a través de la pedagogía y la construcción de

Imagen 8. Fuente: Elaboración propia, en base a datos de trabajo de campo.

estrategias que permitan la participación y apropiación de los ciudadanos por el patrimonio material e inmaterial del sector.

Tabla 3. Fuente: Elaboración propia, en
base a trabajo de campo.

Estrategias
° Regresar al parque, mediante el fomento de actividades
para la población infantil.
° Convertir el eje de paseo en educativo, mediante la
promoción de publicidad pedagógica.
° Generar puntos de atención al turista y brindar internet
gratis en plazas con diseño de permanencia.
° Difusión artistas locales, tarimas con alquileres accesibles.
° Generación de focos de atracción
° Generar conectividad de prioridad peatonal entre lugares
dedicados a la cultura.
° Generar espacios que fomenten actividades culturales
tales como cafés, librerías, galerías.
° Modernizar aquellos espacios que son obsoletos a las necesidades y expectativas del ciudadano moderno.
Para el diseño del tramo de la carrera séptima en el sector
re renovación urbana, se realizaron unos levantamientos
en el espacio público haciendo referencia a las actividades,
artistas callejeros y ventas ambulantes en las horas de la
tarde, uno cada día de la semana durante mes y medio,
debido a que lo que se espera del espacio no es excluir a la
población que actualmente tiene participación en el sector,
sino considerar el mayor grupo de actores sociales para
que mayores sean las oportunidades que la calle pueda
ofrecer a cada individuo, con el objetivo de poder exaltar
aquellos sitios por su función, popularidad y tradición,
generando un diseño simbólico que defienda la democracia mediante el espacio público y la cultura ciudadana.
Como resultado de este estudio se plantea un diseño peatonal en donde la calle se vuelve más amplia (Imagen 8 y Tabla
3) debido a las actividades predominantes en este lugar, se
espera que mediante las actividades y los artistas se generen semillas de apropiaciones urbanas para así generar un
ideal de ciudad a partir de la vida urbana.
Como derechos a la ciudad en este capítulo tenemos:
Derecho a la identidad colectiva dentro de la ciudad; La
organización interna del espacio urbano debe facilitar la
cohesión sociocultural de las comunidades, es reconocer el
derecho al patrimonio cultural de cada colectivo social y su
aceptación en la sociedad urbana.

Imagen 9. Fuente: Elaboración propia.

Derecho a la justicia local y a la seguridad; Seguridad es vista principalmente en términos de represión y se plantean políticas de seguridad que reducen el ámbito de la vida pública. La seguridad como
actuación concertada entre la institución y la sociedad es hoy una demanda inaplazable, en la medida
que puede asegurar una prevención eficaz y una reacción sancionadora rápida. La seguridad urbana
requiere espacios públicos protectores, es decir, animados.
Derecho al acceso y al uso de las tecnologías de información y comunicación; Las administraciones
públicas no solo deben proteger y garantizar este derecho en todos los ámbitos, sino también utilizar
las TIC (tecnologías de la información y comunicación) para democratizar realmente el acceso de
todos a los servicios de interés general. Derecho al uso social de las actuales tecnologías de información y comunicación.
Derecho al lugar; Mantener su residencia en el lugar donde tiene sus relaciones sociales, en sus entornos significantes. O a tener otro de su libre elección. Todas las personas que viven en un lugar que han
contribuido a construir, en el que están arraigadas y que proporciona sentido a su vida.
Lineamientos
La peatonalización debe potenciar lugares dedicados a la cultura así como el ploriculturismo
mediante la generación y modernización de espacios para el desarrollo de actividades teniendo
en cuenta los interés de la sociedad moderna y la conservación de las actividades tradicionales,
valores los cuales se deben hacer visibles en el diseño y en las estrategias que ayuden a recuperar
el patrimonio de la zona fomentando el turismo, la participación y apropiación de los ciudadanos
por el patrimonio material e inmaterial del sector.
Las fachadas en el sector de influencia peatonal deben permitir en su fachada una relación con la
calle en donde ningún elemento obstaculice la trasparencia que se debe generar para mejorar la
percepción de la seguridad.
Promover actividades que permitan el fomento de actividad intelectual y física en los parques y
plazas incluyendo a la población infantil en donde se integren las nuevas tecnologías por medio
de permanencias en donde se pueda tener libre acceso a internet además de puntos de información y atención al local y al turista, por medio de la participación se busca consolidar tejido social
mediante la generación de conciencia ciudadana a través de la pedagogía.

Componente Ambiental
Mediante un análisis realizado al Plan De Ordenamiento Territorial se denoto que la estrategia de
corredores ambientales se encuentra dirigida al suelo rural y cuerpos hídricos, por lo cual nace una
preocupación por hito urbano imponente dentro de la ciudad como son los cerros orientales, por esto
la propuesta ambiental está encaminada a integrar ese elemento de la estructura ecológica principal
mediante corredores ambientales además de conectar plazas y plazoletas identificadas como nodos
socializadores dentro del espacio urbano (Imagen 10).
Como derecho a la ciudad, se plantea el, Derecho a la calidad del medio-ambiente; Derecho a una
calidad de vida integral y a preservar los patrimonios ciudadanos para las generaciones futuras. Este
incluye el uso de los recursos naturales y energéticos, el patrimonio histórico-cultural y la protección
frente a las agresiones a la calidad del entorno (contaminaciones, congestiones, suciedad, fealdad, etc.).

Red Corredores Ambientales

Lineamiento

Imagen 10. Fuente: Elaboración propia, en base a google maps.

Las estrategias específicas para el diseñodel componenete ambeintal , están basadas en la habitabilidad urbana del espacio público,
definidas en el confort basándose en función de la calidad del aire,
del confort acústico y la sensación térmica.

Confort Térmico

En un sector con tratamiento de renovación
urbana mediante la revitalización potencializar la
densificación de vivienda
para integrar la cercanía
al trabajo y fortalecer el
modelo de ciudad compacta propuesto por el
P.O.T, además de la
integración de elementos
de la estructura ecología
con la red de espacio
peatonales en los que se
proponen actividades de
concientización acerca
del manejo de basuras y
se enseñara mediante el
ejemplo del diseño en
lugares estratégicos el uso
y aplicación de energías
limpias, las cuales generaran incentivos económicos por su uso.

Objetivo

Definición Del Indicador

Fórmula

Parámetro De Evaluación

Identificar el
confort térmico
para un peatón en
el espacio público,
en términos de
horas útiles a lo
largo del día.

El indicador se refiere al porcentaje de horas
entre las 8 y las 22 en las que una calle ofrece
las condiciones adecuadas de confort térmico
para una persona que va a pie, teniendo en
consideración el clima, la morfología de la
calle, los materiales del pavimento y fachadas
y la presencia de vegetación.

C térmico (%) =
Superficie de viario público
con un potencial de confort
de verano superior al 50%
(más de 7,5 horas al día)

* Valor mínimo: > 50% de
horas de confort (> 7,5 horas
al día)
* Valor deseable: > 80% de
horas de confort (> 12 horas al
día)
Para un mínimo del 50% de la
superficie total del viario.

superficie total del viario
público

Problemática
Bogotá se localiza dentro de la zona de confluencia intertropical la cual
cruza la ciudad dos veces al año, situación que influye en el comportamiento de las lluvias. Una de las problemáticas más importantes que
tiene la ciudad de Bogotá es la amortiguación de aguas lluvias en el
espacio público, sobre todo en los periodos de precipitación.
Durante los eventos de precipitación, la contaminación acumulada en la
superficie durante el tiempo seco es lavada y arrastrada hacia la red de
colectores generando un alto impacto de contaminación sobre los
medios receptores generando deterioro. Por lo tanto, la problemática de
la contaminación en la escorrentía urbana y de su vertido directo al
medio natural es una cuestión grave.

Dic.

Ene.
Feb.

Nov.
Periodos de
precipitación

Oct.
Sep.

Mar
Abr.
May

Ago.
Jul.

Jun.

Esquema 2. Fuente:
Elaboración propia.

Precipitación (mm)

1151 - 1200
1101 - 1150
1051 - 1100
1001 - 1050
951 - 1000
901- 950
851 - 900

Imagen 11. Fuente: Elaboración
propia, en base a datos
delIDEAM.

Reglamentación
Decreto 531 de 2010 ".. Reglamenta la
silvicultura urbana, zonas verdes y la
jardinería en bogotá ..”
Decreto 2811 de 1974 “.. Código nacional de recursos naturales renovables y
de protección al medio ambiente.”
Decreto 456 de 2008 ".. Plan de gestión
ambiental del distrito capital .."
Acuerdo 435 de 2010 ".. Lineamientos
para ampliar la cobertura arbórea .."
Reglamentación leed –u.S.A

Estrategias
Garantizar la exposición a la radiación solar.
Utilizar la vegetación como elemento generador de microclimas, zonas de sombra y cortavientos.
Dotar al espacio público de un número adecuado de árboles de diferente porte y según su proyección
vertical de sombra en el suelo;
- Para zonas de tránsito peatonal en horas útiles, la sombra mínima será del 60%
- Para espacios de permanencia en horas útiles, la sombra mínima será del 80%
Inclusión en nuevas edificaciones del uso de energía limpia y cubiertas verdes.
Promoción de campañas de conciencia acerca del manejo de las basuras para liberar de suciedad las
calles y el uso del reciclaje.
Cordón de corredores ambientales que conecten parques, plazas y plazoletas con los cerros orientales .
Entidades Encargadas
Secretaría Distrital de Ambiente
Jardín Botánico José Celestino Mutis
Empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogotá
Instituto de Desarrollo Urbano
Instituto Distrital para la Recreación y Deporte
Confort Acustico
Objetivo

Definición Del Indicador

Fórmula

Parámetro De Evaluación

Detectar los tramos
de calle y el
porcentaje de
población expuesta
a niveles de ruido
por encima de los
niveles admisibles.

Muestra la proporción de población expuesta
a diferentes niveles de ruido. La escala de
valores definida por la OMS y la evaluación
de confort acústico se toman de la Ley 37
/2003.Las fuentes de ruido son el tráfico
urbano y la circulación del transporte
público según datos de frecuencia.

C acústico (%)=

9DORUPtQLPRȝJP
Para la totalidad de la
población residente expuesta.

Población con afectación
sonora diurna inferior a
65dB (A)
población total

9DORUGHVHDEOHȝJP
Para la totalidad de la
población residente expuesta.

Diagnostico
En la actualidad al ser la carrera séptima peatonal en el eje se presentó una disminución de 15 db
siendo 3 db perceptibles al odio, a pesar de la medida la congestión demuestra que la cantidad de autos
no disminuye, lo que ocasiona que el ruido que los diferentes automotores se ha desplazado, esto
genera taponamientos viales en diferentes vías arterias por las cuales los vehículos desalojan el centro.

Imagen 10. Fuente: Elaboración propia, en base a google maps.

En eje peatonal encontramos diversas fuentes
de ruido dependiendo de la ubicación:
*Aves
Existen registros de 30 familias, 92
géneros y 119 especies, relacionadas
con los cerros orientales.
*Tráfico vehicular
*Ventas informales, el perifoneo de las mismas.
*Interacción humana
Estrategias De Mejoramiento
Para reducir el ruido, es necesario generar un control de tráfico para que la fuente no se desplace,
sino disminuya mediante la toma de medidas para la reducción del automóvil.
Generación de estaciones satélites de transporte público y parqueaderos dinosaurios en estas, además
de la incorporación de un transporte único de entrada que utilice energía limpia diferente a la fósil.
Liberar espacios utilizados para parqueaderos generando un incremento de espacio peatonal.
Con la infraestructura adecuada, se espera que las bicicletas sobrepasen al automóvil como medio
de transporte Favorito en el centro de la ciudad, asi mismo se dará prioridad al uso de transportes no
motorizado como bicicletas, mejorando y ampliando ciclo rutas, las cuales deben tener conectividad
con equipamientos representativos.
Incrementar vegetación que atraiga a las especies de aves locales en fachadas como en cubiertas.
Crear barreras antirruido con elementos vegetales en cercanía a vías sobre todo las de Transmilenio.
Adoptar pavimentos de materiales absorbentes como el asfalto sono-reductor en vías básicas.
Calidad del aire
Objetivo

Definición Del Indicador

Fórmula

Mejorar la calidad del aire a
través de la implantación de
planes de movilidad y
espacio público que consiga
un traspaso del vehículo
privado hacia otros modos
menos contaminantes
(bicicleta, peatonalización)

Valor cualitativo que se asigna para
cada tramo de calle según el estado
del aire para ser respirado, por tanto la
escala de calidad se genera en función
del impacto a la salud humana frente a
la exposición de contaminantes. El
contaminante dióxido de nitrógeno.

C aire (%)=
Población expuesta a
niveles de inmisión de
NO2 y PM10
LQIHULRUHVDȝJP
población total

Parámetro De Evaluación
9DORUPtQLPRȝJP
Para la totalidad de la
población residente expuesta.
9DORUGHVHDEOHȝJP
Para la totalidad de la
población residente expuesta.

Diagnostico
En el sector peatonal con la medida de retirar vehículos de transporte público, colectivo y privado se
redujo en un 50% las concentraciones de material particulado en su fracción fina PM 25, que en el
2011 se encontraban en el sector entre 44 y 50.
Estrategias De Mejoramiento
Control del número de automóviles en circulación y parqueaderos.
Incrementando las superficies peatonales.
Planificación del arbolado eligiendo las especies con más capacidad de absorción de CO2.
Disposición adecuada de los residuos.

Arbolado Propuesto
Pino Romeron

Altura

10 – 15 m/

Copa Amplitud: 6–10 m
Altura: 7 m

Origen
Andes colombianos
“Llamado el rey de los bosques nublados por los muiscas”
Caracteristicas
Captación de partículas en suspensión y CO2
Barrera física contra ruido y vientos.
Regulador climático y de temperatura
Provisión de nicho y hábitat
Aporte cultural y simbólico
Liquidámbar
Altura

15 m/

Copa Amplitud: 8m
Altura: 8 m

Caracteristicas
Captación de CO2
Regulador climático y de temperatura
Provisión de nicho y hábitat
Sangregado
Altura
Origen

20 m/

Copa Amplitud: 14 m
Altura: 7 m
Andes colombianos

Caracteristicas
Captación de partículas en suspensión y CO2
Control de erosión y estabilidad de taludes
Regulador climático y de temperatura
Provisión de nicho y hábitat
Barrera física contra ruido y vientos
Aporte cultural y simbólico
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Actualmente la peatonalización debido a que en su concepción no está dirigida al peatón pues obedece al
cierre de una vía por la construcción de una obra, cuenta con unos impactos que se analizaran a partir de los
siguientes fenómenos, algunos de los cuales son anteriores a la medida pero son necesarios de tener en
cuenta debido a su relevancia:
· Impacto Cultural; Se refiere a la falta de identidad y apropiación con los elementos patrimoniales
ubicados en el eje de la peatonalización de la carrera séptima, lo que causa deterioro y desinterés en el
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·

·
·

·

reconocimiento de la historia y la perdida de tradiciones relacionadas con el patrimonio material e
inmaterial.
Impacto Físico; Se presenta por el colapso de las principales vías de movilidad motorizada para el
ingreso o salida de la zona centro de Bogotá, el presente estudio analizara la variable funcional de la
ciudad respecto al sistema de movilidad y perfiles viales.
Impacto Ambiental; El cual se presenta por el alto elevado de combustible fósil teniendo en cuenta que
la población flotante del área de estudio.
Impacto Social; Con procesos ocurridos en el centro como el Bogotazo el año 1949, el imaginario urbano
de la zona centro se ha ido transformado atrayendo indigencia y deterioro, lo que causa un desencanto
inmobiliario en la zona y a pesar de la peatonalización de la vía este imaginario no ha cambiado debido
a la falta de tratamiento de la zona peatonal que no permite fortalecer la noción de lo público pues no es
propicio el espacio para la participación activa ciudadana y la consolidación del tejido social.
Impacto Económico; Afectación económicamente a los comerciantes formales a los cuales se les ha
aumentado la competencia con el comercio informal lo que genera disminución en las ventas también
debido a que existe en el imaginario urbano un estigma que denota este corredor vial como inseguro, lo
que intimida al comprador el tener que caminar algunas cuadrar con sus paquetes y antes al ser este un
corredor vial contaba con la facilidad de comprar y subirse a algún medio de trasporte.

Como lo demuestran las afectaciones anteriores, la peatonalización no solo se trata de implementar una
medida sino a través de la pedagogía y el tratamiento urbano desmitificar el miedo y crear una tradición
urbana con los beneficios de la historia debido a que nuestra cultura nunca ha tenido un carácter peatonal
pues este se ha limitado siempre a la franja del andén, el mirar la ciudad desde una perspectiva de lo público
nos lleva a contemplar el lugar donde se refuerzan las identidades locales, las relaciones y la memoria en un
territorio dado (León Molina, Correa Arango, & Uribe López, 2011) y es claro como este corredor no está
generando ningún tipo de apropiación por el usuario, situación evidenciada en la basura y estado actual de la
via la cual solo es un eje de paso que no cuenta con permanencias para que el ciclista descienda en ciertos
tramos o el peatón pare a observar los artistas, se ve como el espacio público presenta una disminución
respecto a la función de sociabilidad e interacción con los habitantes de la ciudad a diferencia de épocas
anteriores, ya que los encuentros sociales se están haciendo cada vez menos en los espacios públicos (León
Molina, Correa Arango, & Uribe López, 2011), el espacio público moderno es el centro comercial espacio
privado que incita al consumo y es ajeno a la formación del ciudadano, como actor de lo público, lo que
involucra la ausencia en la construcción de experiencias cotidianas que posibiliten el reconocimiento del
mismo como sujeto activo y comprometido con la construcción de lo colectivo (Yory, 2011).

Ilustración 1. Fuente: Elaboración propia sobre plano de Google Earth y
información del Plan Zonal Centro-Decreto 492 del 2007
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Para el presente estudio se analizará la
peatonalización de la carrera séptima delimitada entre
calle 26 y Av. Jiménez, sector a ser tratado con
Renovación Urbana (Ilustración 3). Respecto a la
relación entre la peatonalización y la renovación
urbana se denota que los dos procesos no se han
analizado conjuntamente debido a que el proceso de
peatonalización no responde a la renovación sino al
manejo de tráfico y este si se contemplará
conjuntamente podría reforzar el concepto de
centralidad y ciudad compacta en donde la vivienda y
el trabajo se encuentran cerca abriendo posibilidades
de trasporte sostenible no motorizado y además
convertirse en el eje estructurante del proceso de
diseño. Las modales de tratamiento de la zona
aledaña al eje son 2; el tramo de la A.v Jiménez a la
Calle 7 contempla un tratamiento de conservación
debido a su declaratoria como sector de interés
Ilustración 2. Fuente: Elaboración propia en base a información del Plan Zonal cultural y entre Calle 26 y la A.v Jiménez la carrera
Centro-Decreto 492 del 2007.
séptima en el PZC contempla un tratamiento
urbanístico de renovación urbana, la cual en este
sector contempla las 2 modalidades de tratamiento, las cuales son redesarrollo y reactivación (Ilustración 4),
de la última surge una gran incógnita respecto a si se puede reactivar un sector peatonalizando una vía
correspondiente a la malla arterial complementaria definida en el Decreto 364 de 2013, artículo 161.- Malla
Vial Arterial, como ;
“c. La malla arterial complementaria; Es la red de vías que articula operacionalmente los
subsistemas de la malla arterial principal y facilita la movilidad de mediana distancia.”
(ALCALDÍA MAYOR DE BOGOTÁ, 2013).

Planteamiento del problema de investigación
El centro de la ciudad a través de los años ha cambiado su vocación para responder a las exigencias de
competitividad territorial, concentrándose actividades productivas que contribuyeron a la pérdida de la
población residente y aumentando la flotante, lo que hace que en las noches este se encuentre totalmente
vacío, generando deterioro físico económico y social, abandono de las construcciones que trae como
consecuencia inseguridad y delincuencia en las horas de improductividad comercial, así el espacio público se
convierte en el no lugar pacifico de resolución de conflictos, del encuentro con el otro, sino en el lugar de la
agresión, por esto la importancia de en el proceso de redesarrollo y reactivación equilibrar los usos y proponer
un modelo basado en la sostenibilidad y la democracia.
La peatonalización de vías con instrumentos secundarios es el problema político de fondo, debido a que en el
caso de la carrera séptima esta obedece a la operación de una fase de la construcción complementaria para
el funcionamiento de un sistema de transporte dentro de un plan de manejo de tránsito y no obedece a
ninguna estrategia territorial, ni a un plan complementario para el plan zonal centro que está determinado
dentro de la Upz 93 de las nieves, lo cual genera desarticulación con los instrumentos normativos y la medida
tiene carácter de permanecer después de ya ejecutada la obra, siendo el plan de manejo de tránsito una
obligación del contratista mas no un producto de un estudio técnico ni fue planteada integradamente con otros
instrumentos normativos ni con los planes existentes en el centro como lo son el plan zonal centro en donde
se definen los sectores de renovación urbana y la unidad de planeamiento zonal 93 de las nieves, debido a
que se realizó como medida provisional, que en el tiempo se volvió en permanente. Al revisar el Decreto 319
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de 2006, Por el cual se adopta el Plan Maestro de Movilidad para Bogotá, en su Artículo 28 Proyectos, se
define;
“a. Construcción de Redes peatonales: Pretenden el aseguramiento de rutas adecuadas para la
movilidad no motorizada, que conecten lógicamente los principales centros de actividad local bajo
conceptos ambientales, de seguridad, óptimas condiciones de infraestructura y conectividad.”
(ALCALDE MAYOR DE BOGOTÁ D. C., 2006)

Lo que normativamente indica unas obligaciones al realizar este
tipo de medidas que no se están acatando además de que al no
estar dentro del marco normativo ni contar con estudios previos
no se está respondiendo a las condiciones sociales, económicas
generando en estos dos fenómenos consecuencias producto de
la falta de articulación.

Ilustración 3. Fuente: Tomado del planoNo.03 del Plan Zonal
Centro-Decreto 492 del 2007.

Para demostrar la falta de articulación normativa se analizó
comparativamente el nuevo P.O.T reglamentado mediante el
Decreto 364 de 2013; en donde la séptima no pertenece a
ninguna clasificación (red peatonal, alameda, corredor verde
urbano) dentro del sistema de espacios públicos peatonales
propuestos (Ilustración 5), aunque es excluida dentro de las vías
arteriales cambio que tuvo del antiguo P.O.T. Respecto al Plan
Zonal de Centro el eje de la carrera séptima no tiene ningún
tratamiento peatonal y las alamedas planteadas pasando por el
P.O.T son cambiadas por las llamadas redes peatonales
(Ilustración 6).

Ilustración 5. Fuente: Información tomada del Plano
Categorías de los Bienes de Interés Cultural del IDPC.

Ilustración 4. Fuente: Tomado del plano No. 26; espacio público del P.O.T
reglamentado por el - Decreto 364 del 2013

La peatonalización de la carrera séptima no fue planeada para ser peatonal dentro de un circuito histórico lo
que implica que no se está haciendo visible la historia, pues no existe tiempo para mirar el edificio recuperado
y vivir la peatonalización desde la cultura, debido a que simplemente fue una medida para descongestionar un
sector para la movilidad y no responde a las dinámicas del sector turístico y comercial pues sobre el objeto de
estudio encontramos 27 Bienes de Interés Cultural (Ilustración 7), potencial que podría ser mejor aprovechado
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por su cercanía al sector del centro histórico y al no estar articulada esta medida no se ofrece ninguna
solución de mitigación al deterioro de la zona pues las inseguridad ha aumentado proporcionalmente con la
tasa de indigencia, esta última demostrada por el estudio técnico del soporte del PZC (plan zonal del centro)
el cual de los indigentes registrados para el año 2007, en la localidad de Santa Fe y Candelaria habita el
34,1% del total de la ciudad (Ilustración 8).

Ilustración 6. Fuente: Estudio Técnico del Plan Zonal Centro

Pregunta problema
¿Cuáles es la afectación de la peatonalización de una vía de la malla arterial complementaria en un sector de
renovación urbana?
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Delimitación del problema

Ilustración 7. Fuente: Tomado del planoNo.04 del Plan
Zonal Centro-Decreto 492 del 2007.

El P.O.T define un programa de
revitalización en Bogotá, este se concreta
en acciones puntualizadas dentro de los
planes zonales de los cuales en este
momento existen 3; el POZ Norte, Usme y
Centro. El Plan zonal del centro cubre 1.730
Ha en 4 localidades, en las que se
encuentran 9 Unidades de Planeamiento
Zonal y 59 barrios. Con una población
flotante de 1,7 millones y un bajo número de
residentes: 259.587 , de los cuales el 73%
en estratos 2 y 3 y 35.820 (13,8%) en la
línea de pobreza; 70.001 hogares en 48.696
viviendas (PLANEACIÓN). La UPZ 93
Nieves, cuenta con 8 sectores 7 de los
cuales se encuentran con el tratamiento de
renovación urbana por su situación actual
de deterioro. La UPZ 93 Nieves a su vez
contiene 5 barrios de los cuales se
analizaran 2; las Nieves y Veracruz
(Ilustración 9).
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Justificación
Debido a que todos somos peatones y con la inclusión del automóvil se ha perdido la prioridad hacia el
ciudadano, con la peatonalización se busca devolver el libre ejercicio de ejercer los derechos ciudadanos,
pues el espacio para hacerlo es lo público, la peatonalización de la carrera séptima ha tenido un alto impacto
en la ciudad en cuanto al componen físico y su falta de tratamiento no se adapta a las necesidades del peatón
lo que no permite el disfrute de esta zona. Un diseño concertado en unas estrategias a partir de las
problemáticas existentes ayudarían a recuperar el centro histórico y mejorar realmente la calidad de vida de la
población tanto flotante como residente que se espera se duplique.
Uno de los objetivos de la renovación urbana es la generación de oferta de vivienda nueva en zonas de
deterioro y en barrios consolidados con buenas conexiones a los sistemas de la ciudad o al tener condiciones
de centralidad, en estos procesos se ha reconocido que el cambio de infraestructura es muy costoso por la
antigüedad lo que genera sobrecostos y la imposibilidad de mejoramiento, lo que nos abre el campo a indagar
acerca de la aplicabilidad de métodos sostenibles que complementen los sistemas existentes y así poder
brindarle a los ciudadanos y habitantes una renovación en redes en cuanto a infraestructura y servicios
públicos priorizando las energías limpias, favorecimiento del potencial humano en ambientes sanos. Es clave
que la sustentabilidad se establece en el corazón de la planificación de escala metropolitana, más
específicamente, el rol de la planificación urbana estratégica tiene traslapes importantes con las pretensiones
de la agenda de sustentabilidad, como los altos niveles de participación, horizontes de largo plazo y toma de
decisiones en forma integrada más que sectorialmente. (Barton, 2006) La renovación urbana es propicia para
resignificar la comunicación de los ciudadanos mediante el espacio público, por medio de la modificación
contemplada en estos nuevos desarrollos se puede modificar la realidad de los entornos en deterioro, lo que
hay que indagar respecto a este tema es en el tipo de vivienda que se van a ofertar para realmente lograr
descentralizar el territorio y como estas se relacionan el entorno inmediato y convierten los no lugares en
lugares con significado, teniendo en cuenta que el diseño debe ser un recurso de comunicación desde el cual
se formulen los imaginarios y las necesidades de la gente, de allí que este no solo es una experiencia en la
producción de un objeto, sino una alternativa social y política (Castelblanco, 2010) que no desplace el
problema si no lo trate, pues al existir un deterioro físico en ciertos sectores se genera un problema social que
con la notoria existencia de fenómenos como la indigencia y el comercio informal genera impactos negativos
difíciles de mitigar y que normativamente son externos a al mismo tratamiento de renovación urbana, existen
pocas garantías para los establecimientos comerciales existentes e inexistencia de políticas claras para el
manejo de las ventas informales (Calderón, 2010), lo que nos permite abrir un umbral para replantear ciertos
manejos en la ciudad que no han traído impactos positivos en la búsqueda del derecho que tenemos todos los
ciudadanos a la ciudad.

Decreto 492 del 2007
POLÍTICAS Y
ESTRATEGIAS DE LA
OPERACIÓN
CENTRO.

El desarrollo de proyectos de renovación urbana
articulados a la ejecución de la Fase III de Transmilenio (Calle
26, Carrera 10 y Carrera 7ª) y de la construcción de la
Estación Central de Transmilenio en el barrio La Alameda.
La definición y puesta en marcha en el ámbito de
aplicación del presente Decreto, de la Fase III de
Transmilenio (Calle 26, Carrera 10 y Carrera 7ª).

ESTRUCTURA
FUNCIONAL Y DE
SERVICIOS

Troncales: Transmilenio Fase III
Metro: Primera Línea.
Tranvía: Circuito Interno de Movilidad
Tren de Cercanías
Fuente: Elaboración propia en base al Decreto 492/2007
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El caso de peatonalizar vías en Bogotá
ha sido muy particular en la Carrera
séptima fue reglamentado mediante un
instrumento secundario, se decidió
estudiar este caso debido a que es la
peatonalización que ha tenido mayor
impacto en la ciudad, a nivel político,
económico y funcional pues es el
centro el punto de mayor concentración
de
empleos
e
instituciones
universitarias, además de esta ser
implantada en una vía de tan alto
impacto en la ciudad por su extensión y
no estar incluida en ninguna actuación

de los programas territoriales integrados
contemplados, (Ilustración 11), estos se encuentran
definidos en el artículo 11 del decreto 492 del 2007
como;
“PROGRAMAS
TERRITORIALES
INTEGRADOS;
“Herramientas en las que se articulan proyectos
urbanos, sociales y económicos que se impulsan
con la ejecución de acciones públicas
estructurantes, de movilidad y de espacio público, y
se complementan mediante actuaciones públicoprivados de recuperación de patrimonio y vivienda,
entre otras que permitan una acción integral sobre
el territorio.” (ALCALDE MAYOR DE BOGOTÁ D.
C., 2007)

y aunque estos programas no la incluya la zona de
estudio si conecta los PTI y presenta un potencial
debido a que une el Centro Histórico y el Centro
Internacional además de la concentración de
comercio lineal y de servicios y edificios de oficinas,
en muchos casos subutilizados. (PLANEACIÓN).

Ilustración 8. Fuente: Tomado del planoNo.05 del Plan Zonal Centro-Decreto 492
del 2007.

La renovación en este sector busca densificar el centro y hacer competitivo el territorio en la medida en que
elimina los obstáculos físicos al desarrollo económico pero igual tiene la fuerza para equilibrar las desiguales
relaciones sociales desde los principios de defensa de lo público. En la ley 388 de 1997 se incluye el principio
de la función social del urbanismo, la cual recoge cierta conciencia colectiva de la urgencia de incrementar la
competitividad de los territorios de manera que se facilite la inserción de las regiones en el concierto
internacional, (Araque Solano & Rafael Vizcaino). Actualmente se está desarrollando en Bogotá en el sector
de influencia de estudio el proyecto BD Bacatá, el cual será la torre más alta y congrega los usos de vivienda,
hotel, oficinas y el espacio público que se le gestiona a la ciudad es un centro comercial, el cual no entra en la
lógica de disfrute ciudadano atraves de la cultura, las vivienda de este proyecto varían entre precios de 400 y
500 millones de pesos, lo cual no se ajusta a los principios sociales del urbanismo pues no descentraliza el
territorio y al confluir una densidad poblacional muy alta, no se está analizando la calidad urbana para
satisfacer las necesidades sociales de esta población, se plantea que es necesaria la inclusión de proyectos
de vivienda debido a que esta se ha desplazado a estos sectores potencializando el comercio, el cual también
ha generado nuevas centralidades y se ha desplazado a otras zonas, aun así el centro con el transcurso de
los años continua siendo la centralidad que más empleos congrega estando en la posición número 1 a pesar
de su deterioro, por estas densidades poblaciones es que se plantea la peatonalización.
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Con el paso de los años han aparecido nuevas
centralidades estrechamente relacionadas con el flujo
población concentrado por las actividades económicas,
en este caso el empleo, y aun así el centro sea la
principal de ellas se ha visto remplazado por el
desplazamiento hacia el norte del sector comercial. Si
el centro no ha perdido su importancia dentro de la
oferta de servicios de la ciudad, su centro de masa se
ha desplazado, el poder económico se orienta al norte
de la ciudad, lo que hace entrar en obsolescencia, pues
vive prácticamente de las dinámicas universidades y no
de las histórico culturales (Ilustración 12). Se concluye
que para que los procesos de densificación de las
zonas centrales funcionen se debe pensar en cómo
generar pertenencia y apropiación para no incidir en el
deterioro y poder así generar procesos participativos
que incidan en el tema de seguridad, continuidad y
accesibilidad al medio.
En la actualidad en el centro habitan 259.587 (3,8%)
habitantes de los 6.778.691 (100%) del total de la
población bogotana registrados por el DANE en el año
Ilustración 9. Fuente: Las centralidades en el P.O.T
2005, el 15,3% comparado con la restante población
flotante la cual equivale al 84,7%, con el Plan Zonal Centro se espera que la población de residentes se
duplique lo que implica que si se quiere densificar el centro, es indispensable analizar las condiciones del
espacio público ya que al pensar en el ordenamiento urbano y en la descentralización de la ciudad se debe
indagar en como el hábitat puede ser apropiado a partir de las relaciones con lo público y como la experiencia
del usuario-peatón en relación con el hecho arquitectónico, factores determinantes al definir la calidad de vida,
la cual se evaluó mediante un estudio que analizo respecto a lo urbano en Bogotá la satisfacción del diseño
espacial, se realizó una encuesta en la cual respecto a la pregunta de la razón más importante para habitar en
su barrio, el 57 % de los encuestados valoran la conveniencia de vivir en sus barrios, principalmente porque
tienen accesibilidad en transporte público, lo cual se convierte en el factor que adquiere mayor influencia y al
ponerlo en contraste con la realidad de población habitante del centro de Bogotá, vemos que el déficit de
vivienda se encuentra en gran medida relacionado con el déficit de acceso del sistema vial que aún mas se ha
visto afectado por la peatonalización de la carrera séptima debido a que se sobrevaloro la carrera 10 al estar
contemplada en el plan zonal centro dentro de la UPZ 93 de las Nieves como malla arterial principal y ha
demostrado no dar abasto.
La población flotante del centro es esencialmente convocada por equipamientos educativos y comerciales que
deben compensar la densidad poblacional con respecto al espacio público, según los datos obtenidos la
mayor cantidad de instituciones educativas se encuentran en las UPZ La Candelaria con el 35.3% y le sigue
las Nieves con 22.9%,(Gráfico 10) esta información denota gran interés debido a que se debió dar mayor
prioridad a peatonaliza un sector con mayores potencialidades tanto históricas como de afluencia. El
fortalecimiento del Centro puede orientarse a su oferta educativa y de servicios asociados a este tipo de
equipamientos, sin perder de vista la existencia de la mixtura de usos y la complejidad de interrelaciones
funcionales que le son propias. (PLANEACIÓN).
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Respecto al uso comercial en la UPZ Las
Nieves la actividad que mayor proporción de
activos concentra es la construcción de
edificaciones para uso residencial (16%), le
sigue las actividades inmobiliarias (5%), el
comercio al por menor de materiales de
construcción (5%), el comercio al por menor
de todo tipo de calzado, artículos de cuero
(5%) y el comercio al por menor de
productos nuevos de consumo doméstico
(3%). Estas actividades se concentran en
322 empresas, cerca del 9% del total. En esta UPZ el mayor número de establecimientos se concentra en el
comercio al por menor de prendas de vestir, de bebidas alcohólicas, de productos nuevos de consumo
doméstico y cafeterías representando 752 establecimientos 23% del total del UPZ.
Porque analizar el tema desde la política pública?
La decisión de peatonalizar vías es política y tienen un impacto directo sobre el hábitat y los habitantes, al ser
esta vía muy importante en la estructura funcional de la ciudad ha generado un gran impacto el cual no ha
sido medible, además de la existencia de vacíos en la articulación normativa a diferentes escalas en la
ciudad, lo que impide el desarrollo integral de la misma, se busca por medio de unos lineamientos
complementarla en temas concernientes a los fenómenos culturales, físicos, ambientales, social y económico
los cuales presentan actualmente los impactos negativos en la implementación de la medida.

Objetivo
Formulación de lineamientos para la mitigar los efectos de la peatonalización de la carrera séptima con el
objetivo de complementar y armonizar los instrumentos legales enmarcados dentro del Plan Zonal centro y la
UPZ 93 De las Nieves.
Visión Teórica
Se abordara la visión teórica del derecho a la ciudad y se analizara el problema económico con relación al
espacio público y el problema de la peatonalización en relación con lo funcional. Para posteriormente
proponer unos lineamientos de peatonalización que permitan que a través de este eje se ejecute el
tratamiento de renovación urbana para el desarrollo de ciudades equilibradas.

Objetivos específicos
1. Revisar el marco legal, teórico y conceptual respecto a la carrera séptima y el sector del centro,
casos de peatonalización es sectores de renovación urbana y el derecho a la ciudad; dentro de este
se analizaran los planteamientos de las administraciones anteriores de Enrique Peñalosa, Luis
Eduardo Garzón y Samuel Moreno, que también hicieron presente en algún momento su intención
en peatonalizar la carrera séptima y así ver la evolución e involución de esta medida.
2. Analizar las condiciones actuales de la peatonalización mediante encuestas y estudios consignados
mediante matrices que permitan medir los impactos de la medida de peatonalización.
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3. Conceptualizar en cómo se debería plantear una política urbana consecuente al espacio público
relacionada con la normativa arquitectónica que en un caso de renovación urbana duplicaría los
flujos poblacionales influyendo directamente en el espacio público.
4. Construir unos lineamientos aplicables en la peatonalización de vías para incidir positivamente en la
transformación de un sector con tratamiento de renovación urbana.
5. Aplicar a nivel de esquema en el sector de estudio los lineamientos armonizados con las políticas a
diferentes escales y construir un circuito peatonal en la zona de influencia.

Alcance
·
·

·

·

·

Cultural; Construcción de estrategias que permitan la participación y apropiación de los ciudadanos
por el patrimonio material e inmaterial del sector.
Físico; Articular el sistema de transporte y proponer medidas que permitan mitigar los trancones en
el sector, proponer un perfil vial de la zona de estudio, encaminando la propuesta hacia la
conectividad.
Ambiental; Formular un esquema de vivienda en el sector de renovación urbana que integre la
cercanía con el trabajo y fortalezca el modelo de ciudad compacta propuesto por el Plan de
Ordenamiento Territorial para Bogotá reglamentado por el Decreto 364 del 2013.
Social; Mejorar la calidad de vida de los habitantes y comerciantes, mediante el mejoramiento de la
habitabilidad del sector para permitir consolidad tejido social por medio de la generación de
conciencia mediante la pedagogía.
Económico; Equilibrar el territorio desde el potenciamiento de la productividad.

Hipótesis
La peatonalización en un sector de renovación urbana debe ser potencializada para consolidar este
tratamiento a estar condicionado a la coherencia con los instrumentos normativos de la zona, y así hacer
viable la peatonalización siempre que haga parte de un circuito histórico donde lo económico social, físico,
cultural y ambiental estén armonizados y complementen los instrumentos para lograr que un proyecto de
peatonalización impulse a que la renovación urbana tenga la dimensión del espacio público como elemento
principal.

Metodología
Se analizaran los Umbrales de densidad de empleo y número de puestos de trabajo, tanto informales como
formales, el formal se analizara mediante registros de usos específicos una vez por mes. El informal se
analizara mediante un conteo un conteo 2 veces al mes un día entre semana y un día de descanso en 2 horas
distintas del día y así poder consolidad una estadística a lo largo del trabajo.
Para evidenciar las dinámicas poblacionales, se realizara una secuencia fotográfica en nodos de espacio
público en los sectores seleccionados a 2 horas diferentes del día, 2 veces por mes; un día durante semana y
un fin de semana, desde el mes de Septiembre hasta el periodo de febrero para evidenciar los cambios de
dinámicas sin la población flotante estudiantil.
Estas dos muestras se tomaran con el fin de establecer perfiles de caracterización de la población flotante y
del comercio en el sector.
Se analizaran edificios y usos de parqueaderos específicamente en cuanto a obsolescencia para definir que
se puede revitalizar o redesarrollar en cada manzana.
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Marco Referencial Internacional Peatonalización
EL CASO DE COPENHAGUE
De la ciudad orientada al automóvil a la ciudad orientada al peatón

La ciudad de Copenhague, capital de Dinamarca, tuvo un plan metropolitano para el
uso del terreno desde la primera mitad del siglo XX, ante la preocupación del
crecimiento urbano descontrolado tras su industrialización.
La atención a la Movilidad y en particular al transporte público ha sido uno de los
aspectos básicos de la planificación de muchas ciudades, estrategias con atención
particular a la Movilidad no motorizada en paralelo a una mejora de la calidad del
Espacio Público. Esta ciudad es referencia debido a que también tiene como modelo
la ciudad compacta, la cual gira alrededor del transporte colectivo y su
peatonalización obedece a un plan estratégico que articula los componentes
analizados en el estudio para la peatonalización integral.
Plan Estratégico 2007, denominado ‘Fingers Plan’ establecido desde 1947
Los dedos son los ejes de desarrollo que siguen las líneas del tren en donde la
vivienda se localiza alrededor de las estaciones del tren (nodos) y la palma como el
centro metropolitano.
Análisis del Plan Estratégico por componentes:
· Físico: Articulación de diversas escalas definidas a partir de la combinación
de la Movilidad, los espacios libres y la edificación.
· Social: De esta área, una tercera parte corresponde a calles y dos terceras
partes son plazas, lo que refleja una política de peatonalización que no sólo da a los
ciudadanos la posibilidad de caminar libremente sino también la posibilidad de
permanecer en el espacio público y realizar actividades sociales en él.
· Ambiental: Al peatonalizar la calle, los lugares de
parqueo fueron gradualmente disminuidos en el centro de la
ciudad para dar paso a plazoletas y espacios para los
peatones 100.000 m2 disponibles de calles y plazas libres
de tráfico vehicular.
· Cultural: Reorientación gradual del diseño urbano
hacia el peatón y el ciclista en torno a los lugares de trabajo.
· Económico: Con la disminución del flujo vehicular
en la zona, las ventas en los establecimientos comerciales
del sector aumentaron en un 32%. La ordenación se
encargó de disponer usos dotaciones y dar impulso a la
actividad comercial.
Conclusión: El diseño del Espacio Público debe participa de la estrategia de Movilidad sin ser posterior. Y
pensarse en su progresividad temporal.
EL CASO DE NUEVA YORK
Nueva York es la ciudad más poblada en los Estados Unidos de América y su área metropolitana esta entre
las cinco aglomeraciones urbanas más grandes del mundo. Esta ciudad se ha caracterizado por ser un centro
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económico y debido a su problemática poblacional decide establecer en el 2007 un plan estratégico a 30 años
con el objetivo de planificar la ciudad.
El plan estratégico PlaNYC de la ciudad de New York (30 años)
Dentro del plan se pusieron en marcha proyectos de
revitalización urbana en espacios altamente densificados
con el propósito de aprovechar la cualidad de algunos
espacios para generar procesos de peatonalización;
El caso mas reconocido es la peatonalización es en el
Times Square, el cual es un icono mundial y
símbolo de la ciudad de Nueva York que se
caracteriza por su animación y por la publicidad
luminosa, en donde se cerró el tráfico vehicular en

ciertas partes de Broadway Street en el marco del
proyecto Green Light for Midtown (Luz Verde para el
Centro) impulsado por el Departamento de Transporte de
la ciudad con el propósito de mejorar la movilidad y la
seguridad en el centro de la ciudad. El 74% de los
neoyorquinos encuestados en el primer año de puesta en
marcha del programa afirma que el cambio en el sector
ha sido positivo.
Dentro del documento del Plan Estratégico se encontró
que un indicador de partida para espacio público es el de
asegurar que todos los neoyorquinos vivan a menos de
10 minutos a pie de un parque.
Análisis del Plan Estratégico por componentes:
Físico: Construcción de 300 kilómetros de ciclovías. Todos los ciudadanos se
encuentran a 10 minutos caminando de un espacio público abierto.
Social: Reducir los accidentes producto del tráfico vehicular haciendo una ciudad
más apta para el peatón y la bicicleta, devolviendo a las calles su función de acceso
equitativo, integrando el peatón, el ciclista y el vehículo en el espacio vial de forma
segura; bajo cada objetivo se realizan planes y proyectos específicos .
Ambiental: Reducción de emisión de CO2 en un 30%. Plantación de un millón de
árboles
Cultural: Las calles se han convertido en objeto de experimentación artística, estas
son obras de arte de varios artistas.

Marco Referencial Internacional - Buenas Practicas del Espacio Publico
EL CASO DE ESPAÑA
El espacio público desde el urbanismo sostenible de la ciudad Española

Los indicadores de espacio público, se enmarcan dentro de la estrategia de Desarrollo Sostenible de la Unión
Europea bajo el marco conceptual del urbanismo sostenible
Dentro del urbanismo sostenible se encuentran estructurados cuatro ejes de trabajo que son: la compacidad,
la complejidad, la eficiencia y la estabilidad. Dentro de cada uno de estos, se encuentran siete ámbitos de
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trabajo que son relevantes para las ciudades, como se muestra en el siguiente gráfico, en donde cada eje
tiene asociado uno o más ámbitos. (BCNEcologia; 2011).
El urbanismo sostenible propone un enfoque sistémico
para el análisis del espacio público, dándole un gran
valor e incentivando la interacción y el contacto entre las
personas, proponiendo un estándar mínimo de 10 m2 de
espacio público de estancia por habitante. Éste espacio
público, es aquel que por sus características permite la
interacción entre personas con un espacio público de
calidad o un espacio verde. Aquí se tienen en cuenta
parques, jardines, calles peatonales, plazas y aceras
mayores a 5m de ancho.
La habitabilidad urbana del espacio público se estima a
partir de la evaluación de las condiciones favorables
para el bienestar fisiológico, físico y psicológico de las personas. Dentro de las condiciones se encuentra la
accesibilidad y en donde el espacio de los peatones respecto al espacio del vehículo privado es mayor del
75% y en donde las aceras tienen mínimo 2.5 m de ancho para garantizar el paso; confortable en función de
la calidad del aire, del confort acústico, la luminosidad y la sensación térmica; atractivo a través de la
localización de diversidad de actividades que propicien la estadía en estos espacios generando espacios
seguros y finalmente el verde como elemento fundamental que además de encontrarse en jardines se amplía
al campo visual de la calle, en donde el verde debe ser mínimo del 30%.
Desde la agencia de Urbanismo de Barcelona BCNEcologia y del programa CAT – MED (Changing
Mediterranean Metropolises Around Time), se desarrollaron indicadores que dan cuenta de cada una de las
características propias del espacio público;
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Latinoamericano
EL CASO DE CHILE
Desde el Ministerio de Vivienda y Urbanismo surge la necesidad de realizar un sistema de indicadores de
Déficit Urbano – Habitacional y de Calidad de Vida. En donde el espacio público es el componente funcional.
Los indicadores tienen dos fuentes básicas de información:
a) Encuesta de percepción de Calidad de Vida Urbana (ECVU).
b) Encuesta de caracterización socioeconómica nacional (CASEN).
La evaluación se hace apartir de los siguientes aspectos/dimensiones
·
Evaluación ciudadana de la calidad del espacio público urbano (comunal).
·
Evaluación ciudadana de la calidad del espacio público barrial.
la Subsecretaría de Desarrollo Regional y Administrativo del Ministerio del Interior, generaron un indicador
sobre áreas verdes con mantenimiento municipal por habitante en donde el resultado son 3,4 m2/hab., los
resultados para las comunas arrojan disparidad, ya que se encuentran comunas con valor promedio de 3,2
m2/hab y otras que tienen indicadores altos con 18,8m2/hab.
Otros indicadores complementarios para analizar tamaño, distribución, conectividad y accesibilidad:
·
·
·
·
·

Superficie de áreas verdes (ha)
Porcentaje de la superficie total de áreas verdes número de áreas verdes
Densidad de áreas verdes, que mide la superficie de áreas verdes con respecto a la superficie de la
manzana (m2/ha),
Índice del fragmento más grande, que entrega la participación del área verde de mayor tamaño de la
comuna respecto de la superficie total de sus áreas verdes,
El índice de cohesión,
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·
·

El índice del vecino más cercano, que representan el grado de conectividad estructural o física de las
áreas verdes
Índice de accesibilidad, que indica el porcentaje de la población comunal que tiene acceso a áreas
verdes de más de 5.000 m2 a 300 metros de la vivienda.

Se evidencia una relación de variables con las áreas verdes; por ejemplo, con la variable de ingresos, dando
como resultado que las comunas con menores ingresos son aquellas que tienen menos superficie de áreas
verdes.
Otra relación está ligada a los corredores biológicos, estos son relevantes ya que garantizan el sostenimiento
de la biodiversidad urbana.
Nacional
EL CASO DE MEDELLÍN
El Observatorio de Políticas Públicas del Departamento Administrativo de Planeación, desarrollaron un
documento en el año 2010, llamado Indicador Cuantitativo de Espacio Público Efectivo, con el fin de
esclarecer la metodología para medir el espacio público en la ciudad.
Espacio público total: el indicador de espacio público total por habitante es calculado con la actualización de
inventario de espacio público 2009 y es todo el suelo destinado para el espacio público en el área urbana del
municipio de Medellín.
- Espacio público efectivo: según normatividad nacional como municipal el espacio público efectivo es de
aquel que es permanente conformado por los elementos: parques, plazas y plazoletas y zonas verdes.
Adicionalmente se tiene en cuenta las áreas privadas de uso público (Zonas verdes, plazas y parques).
- Espacio público no efectivo: Se encuentra compuesto por el espacio público vial (andenes, separadores,
zonas verdes viales como glorietas e intercambios a nivel y a desnivel, bulevares o avenidas y paseos
urbanos) y por las áreas libres de los equipamientos.
La ciudad cuenta con 8.107.383 m2 de espacio público a Diciembre de 2009, arrojando un indicador de
3.55m2/hab de espacio público efectivo.
EL CASO DE CARTAGENA
Estos indicadores son sugeridos por la Administración de Cartagena, ya que no existe a nivel nacional una
metodología adoptada para le medición de este tipo de indicadores.
Indicadores Cuantitativos; Espacio Público Total Urbano y Espacio Público Efectivo Urbano
Indicadores Cualitativos; Disponibilidad de Área Verde
Estos indicadores revisan la calidad del espacio público, revisando las características propias y la evaluación
en relación al diseño y la funcionalidad para los vecinos donde este se encuentra localizado.
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Componente Político
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Respecto al plan de ordenamieto territorial anterior y actual se analiza por fenomenos la relacion de los
componentes con el espacio público.
·

Componente ambiental; este se relaciona con
los Corredores Ecológicos que a pesar de la
importancia de los ceros orientales como
elemento de la estructura ecológica principal,
al ser una reserva forestal dentro de las áreas
protegidas a nivel nacional y regional, no
existe un corredor que la integre con la
ciudad, pues la clasificación de estos se limita
a los cuerpos hídricos y a la ruralidad
(Ilustración 10).
Ilustración 10. Fuente: Tomado del plano No. 10; estructura ecológica
principal en el área urbana del P.O.T reglamentado por el - Decreto 364 de 2013

·

Componente Social; En el POT, se considera al espacio público como un hecho netamente físico,
pues las estrategias planteadas son referentes a:
- Recuperación
- Mantenimiento
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- Construcción
- Cesiones
Concluyendo un vació respecto a políticas sociales del espacio público.
·

Componente Económico; Respecto a este componente solo se reconoce el aprovechamiento
económico del espacio público en la medida de que “Se puede contratar o acordar con particulares
la administración, dotación, recuperación o mantenimiento de espacios, y autorizar allí la
realización de actividades temporales con motivación o beneficio económico.”

·

Componente Físico; En este componente se analizó la Articulación con la Política de movilidad, lo
cual se plantea como una estrategia “Desarrollar e implementar las acciones y proyectos asociados
a la puesta en marcha del SITP, con el fin de aprovechar su impacto positivo para dinamizar
procesos de transformación urbana en articulación con los sistemas de espacio público y
equipamientos, minimizando el consumo de suelo.” Estas estrategias aún son muy superficiales
respecto al tema de cómo se debe articular el espacio público con el sistema de transporte.
También se analizaron las Redes Peatonales del P.O.T, las cuales son espacios peatonales de uso
público, tienen la función de conexión entre el Sistema de Movilidad y los demás sistemas y
actividades urbanas y se organizan mediante recorridos adecuados para la movilidad peatonal, que
conectan los principales centros de actividad local, en óptimas condiciones ambientales, de
seguridad, y conectividad.
En Bogotá actualmente se tienen planteadas 6 redes peatonales un en la zona centro que no incluye
la carrera séptima:

·

Componente Cultural; El nuevo P.O.T incluye una nueva categoría
dentro del Patrimonio material cultural territorial, del grupo urbano, la
cual es el espacio público y hace referencia al patrimonio materia
inmuebles y los caminos históricos.
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Marco Teórico
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LA VISIÓN DE CARLOS MARIO YORY DEL ESPACIO PÚBLICO Y EL DERECHO A LA CIUDAD
La ciudad ha sido históricamente el ámbito de la ciudadanía, es decir el territorio de hombres y mujeres libres
e iguales. Nos parece útil enfatizar dos aspectos de la relación entre ciudad y ciudadanía. Por una parte la
igualdad político-jurídica vinculada al estatuto del ciudadano, como dijo Kelsen “todas las personas que
conviven en el mismo territorio y están sometidas a las mismas leyes deben tener los mismos derechos y
deberes”. Por otra la ciudad ha sido el marco de vida que ha hecho posible el ejercicio de las libertades
vinculadas a los derechos ciudadanos: elección del trabajo y de la vivienda, acceso a la educación y a los
servicios básicos, autogobierno, diversidad de relaciones personales, etc. No es preciso argumentar que para
gran parte de la población urbana la realidad ha incumplido considerablemente las promesas de la
“ciudadanía”. Sin embargo nos parece que sería conservador limitarse a reivindicar los déficits y las injusticias
que la historia ha acumulado en nuestras ciudades. Por una parte los cambios territoriales, económicos,
culturales…imponen nuevos desafíos. Por otra parte las demandas de la población van mas allá de las que se
limitan a la cobertura de las necesidades acumuladas por urgentes que esta sean, que lo son.
Ahora bien, en la medida que nos encontramos ante problemáticas nuevas se requiere también una cultura
política nueva que construya un discurso que proporcione legitimidad y coherencia a los gobiernos locales y a
los movimientos cívicos. Si no es así se corre el riesgo de acentuar la fragmentación territorial y sociocultural,
de dar una imagen anacrónica o corporativa de las iniciativas cívicas (que puede ser real si les falta un anclaje
universalista) y de depender únicamente de cómo se resuelvan en cada caso las políticas públicas del
sistema institucional establecido.
El eje de la ciudad es el espacio público y no el privado, lo colectivo y no lo individual y la centralidad urbana
es el elemento fundamental de todos los espacios públicos (Carrión M.), estos están totalmente ligados a la
peatonalización termino referido a la conversión de una calle o un área para la eliminación del acceso
vehicular a esta y el uso exclusivo de los peatones a través de políticas, la medida de peatonalizar sectores
centrales ha sido una medida de conservación que responde a las necesidades turísticas y comerciales que
presentan los centros históricos, esta se puede dar bajo 3 situaciones; la peatonalización completa que
funciona todos los días y a todas horas , peatonalización Part-Time para funcionar sólo ciertas horas del día y
/ o ciertos días de la semana, y la peatonalización parcial que permite una parte del tráfico de vehículos de
motor a bajas velocidades. Al analizar internacionalmente la peatonalización en el caso de la ciudad de
Copenhague capital de Dinamarca, se pude ver que su éxito radica en la planificación a diferentes escalas
concertada al ser incluida dentro de un plan estratégico articulado con el sistema de movilidad mediante el
cual se buscó orientar gradualmente el diseño urbano hacia el peatón y el ciclista asegurando además el
modelo de ciudad compacta alrededor del transporte colectivo.
Las leyes colombianas son bastante explícitas en cuanto a espacio público se refiere. El artículo 82 de la
Nueva Constitución dice textualmente: «Es deber del Estado velar por la protección de la integridad del
espacio público y por su destinación al uso común, el cual prevalece sobre el interés particular. Las entidades
públicas participarán en la plusvalía que genere su acción urbanística y regularán la utilización del suelo y del
espacio aéreo urbano en defensa del interés común.» La misma Constitución delega en los Concejos
municipales la reglamentación de los usos del suelo y el control de las actividades relacionadas con la
construcción de inmuebles destinados a vivienda. La Ley de la Reforma Urbana, el Código de Régimen
Municipal y el Código de Recursos Naturales por su parte incluyen normas bastante precisas, tendientes a la
conservación y mejoramiento de la calidad de vida en las poblaciones a través de la provisión, mantenimiento
y adecuación del espacio público. Estas disposiciones enfatizan la importancia de la participación de las
administraciones municipales en la búsqueda de mecanismos para mejorar la calidad de vida en sus
territorios y asentamientos, tomando en cuenta el papel determinante que asume en esa búsqueda el espacio
común. Con un aparato legal como éste, el espacio público en la ciudad colombiana debería tender a un
mejoramiento. Si esto no sucede, se advierte negligencia de parte de las autoridades y entidades
responsables.
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La acción ciudadana tiene también un papel significativo en este asunto, en cuanto ha sustituído o
complementado la acción del Estado en la construcción, mejoramiento y mantenimiento del espacio público.
Muchas comunidades han construido con su propio esfuerzo espacios para la recreación infantil y han logrado
dar terminación y dotación a los espacios públicos de sus barrios y veredas, como parte de su gestión para
elevar el nivel de su calidad de vida. El trabajo colectivo permite embellecer los espacios inmediatos a la
vivienda y dar sentido a la vida en común. La veeduría ciudadana ha defendido espacios en peligro y actúa
como la interventora de muchas obras realizadas en sus vecindarios. La ciudadanía es, finalmente, la
beneficiaria o la víctima de la calidad de su espacio público. El entender el derecho a este bien y el defenderlo
hace parte de ese largo proceso de «educación ciudadana» que lentamente se lleva a cabo en Colombia.

JAN GEHL Y LA HUMANIZACIÓN DEL ESPACIO URBANO
Gehl ha concluido que no se trata de un tema exclusivamente cultural, se trata de la oferta y de la calidad de
los espacios públicos disponibles: “si el espacio ofrecido es bueno los habitantes harán uso de él, si es malo,
simplemente quedará abandonado”.
El aumento de la calidad de vida urbana orientando el rediseño de las ciudades hacia un favorecimiento de
los espacios para los peatones. Su aproximación conceptual se enfoca en un diseño de ciudad desde la
perspectiva del peatón y no desde la perspectiva de los edificios, por lo tanto, para Gehl las ciudades no
deben ser planeadas desde el aire, sino desde el suelo, desde el nivel en el que interactúan los ciudadanos,
desde los espacios que frecuentan. Ésta es la aproximación a una ciudad más humana, diferente a las
ciudades modernas que se han planeado para los edificios y los automóviles sin tener muy en cuenta las
interacciones sociales de sus habitantes.
“Mi consejo a las ciudades, y podría aplicarse a cualquier ciudad
del mundo, es sencillo. Que intenten tomar a la gente de su ciudad
en serio. Más en serio, justo tan en serio, como tradicionalmente
han tomado a los automóviles”. Jan Gehl
El libro New City Life (Gehl, Gemzøe, Kirknæs & Søndergaard. 2006) los autores ofrecen al lector lo que
podría entenderse como una guía que describe cómo mejorar la calidad de vida de las ciudades modernas
teniendo en cuenta las necesidades de los habitantes. Es así como llegan a proponer los 12 puntos:
El libro New City Life, se propone como desde el espacio público se puede mejorar la calidad de vida de las
ciudades modernas teniendo en cuenta las necesidades de los habitantes, a partir de unas variables:
3. Protección frente a los elementos del entorno
1. Protección contra el tráfico.
2. Seguridad en los espacios públicos.
4. Espacios para caminar.
5. Espacios de permanencia.
6. Espacios para sentarse.
7. Espacios para observar.
8. Oportunidades para conversar.
9. Oportunidades para jugar y ejercitarse.
10. Escala humana.
11. Oportunidades para disfrutar el buen clima.
12. Calidad estética de los espacios.
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LA VISIÓN DE JORDI BORJA DE LOS DERECHOS URBANOS COMO RESPUESTA POLÍTICA A LOS
NUEVOS RETOS DEL TERRITORIO
El autor de esta teoría establece unos derechos, los cuales son clasificados a partir de las dimensiones
estudiadas.

FÍSICO

Derecho a la belleza. La estética del espacio público es ética. La estética como prueba de calidad
urbana y de reconocimiento cívico. Cuanto más contenido tiene un proyecto, más importante son la
forma, el diseño, la calidad de los materiales.
Derecho al espacio público y a la monumentalidad. Todas las zonas de la ciudad deben estar
articuladas por un sistema de espacios públicos y dotadas de elementos de monumentalidad que las
den visibilidad e identidad.
Derecho a la movilidad y a la accesibilidad. Igualar las condiciones de acceso a las centralidades y
la movilidad desde cada zona de la ciudad metropolitana. El derecho a la movilidad teniendo en cuenta
la heterogeneidad de demandas y movimientos de la población.
Derecho a la centralidad. Todas las áreas de la ciudad deben poseer lugares con valor de centralidad
y los habitantes deberían poder acceder con facilidad a diversos centros urbanos. La articulación de
los centros viejos y nuevos, el acceso y la recalificación de los centros históricos.
Derecho a tener el mismo status político-jurídico de ciudadano. Todos los que viven en la ciudad
tienen que ser iguales en derechos y deberes.

SOCIAL

Derecho al lugar. Mantener su residencia en el lugar donde tiene sus relaciones sociales, en sus
entornos significantes. O a tener otro de su libre elección. Todas las personas que viven en un lugar
que han contribuido a construir, en el que están arraigadas y que proporciona sentido a su vida.
Derecho al acceso y al uso de las tecnologías de información y comunicación. Las
administraciones públicas no solo deben proteger y garantizar este derecho en todos los ámbitos, sino
también utilizar las TIC (tecnologías de la información y comunicación) para democratizar realmente el
acceso de todos a los servicios de interés general. Derecho al uso social de las actuales tecnologías
de información y comunicación.

CULTURAL

AM
AMBIENTAL

Derecho a la justicia local y a la seguridad. Seguridad es vista principalmente en términos de
represión y se plantean políticas de seguridad que reducen el ámbito de la vida pública. La seguridad
como actuación concertada entre la institución y la sociedad es hoy una demanda inaplazable, en la
medida que puede asegurar una prevención eficaz y una reacción sancionadora rápida. La seguridad
urbana requiere espacios públicos protectores, es decir, animados.
Derecho a la calidad del medio-ambiente. Derecho a una calidad de vida integral y a preservar los
patrimonios ciudadanos para las generaciones futuras. Este incluye el uso de los recursos naturales y
energéticos, el patrimonio histórico-cultural y la protección frente a las agresiones a la calidad del
entorno (contaminaciones, congestiones, suciedad, fealdad, etc.).
Derecho a la identidad colectiva dentro de la ciudad. La organización interna del espacio urbano
debe facilitar la cohesión sociocultural de las comunidades, es reconocer el derecho al patrimonio
cultural de cada colectivo social y su aceptación en la sociedad urbana.
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ECONÓMICO

Derecho al empleo y al salario ciudadano. El ámbito urbano-regional debe garantizar un rol social
que proporcione ingresos monetarios es decir remunerados al conjunto de la población activa. Con las
iniciativas generadoras de empleo se pueden experimentar y gestionar algunas formas de « salario
ciudadano »y establecer redes de seguridad.
Derecho a la legalización. Los colectivos sociales como, las instituciones locales deberían asumir el
coste de promover iniciativas ilegales o alegales para convertir una demanda no reconocida en un
derecho legal. Es decir se trata de demandas que se pueden considerar “legítimas”, aunque no sean
legales. Son dignas de tener en cuenta las sentencias judiciales absolutorias de los okupas o las
iniciativas promovidas por autoridades locales de ocupar terrenos con vocación de espacio público (E.
uso militar).
Derecho a la ciudad metropolitana o plurimunicipal. Los ciudadanos tienen derecho, por razones
de participación y de eficacia en la gestión pública, a un gobierno de proximidad, esta requiere ámbitos
de planificación y programación, de gestión de servicios costosos y de redistribución de recursos, que
abarca una diversidad de municipios.

Lineamientos
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